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Editorial 


Julio marca el comienzo de la segunda mitad del 
año, buen momento para una breve pausa y ob¬ 
servar la marcha de nuestros proyectos y ver tam¬ 
bién que ocurre a nuestro alrededor. 

A pesar de los meses transcurridos, todavía se¬ 
guimos recibiendo ecos de Expo Auto Argentino 
2011, con gran satisfacción y también sorpresa 
nos llegó la noticia que la revista inglesa Octane, 
había mencionado nuestro evento como uno de 
los mejores de autos clásicos en Argentina. 
Recorremos la historia delTaunus en Argentina, el 
auto que abrió una nueva etapa en la vida indus¬ 
trial de Ford en el país. 

Entrevistamos a Alain Baudena, un virtuoso ca¬ 
rrocero argentino que nos cuenta su historia pro¬ 
fesional vinculada al automovilismo nacional y 
los autos fuera de serie. 

Visitamos el Museo del Automóvil de Buenos 
Aires, un viaje por el pasado que nos enseña y 
emociona. 

La historia sigue y la actividad industrial no para; 
el 5 o Salón del Automóvil nos mostró la vitalidad 
de una industria dispuesta a batir este año un 
nuevo récord de producción. 

En un año pleno de aniversarios, recordamos el 
centenario de Juan Manuel Fangio, uno de los 
mejores deportistas que dio nuestro país. 

Hay mucho mas, te invitamos a descubrirlo. 
Gracias por acompañarnos. 
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Club Torino Argentino fue constituido en el 
año 2008 , a partir de la iniciativa de un 
grupo de amigos que desde hacía algunos 
distintas actividades vincu¬ 
ladas al auto. La primera reunión oficial se 
realizó en el Parque Irigoyen, Partido de 
San Martín, donde asistieron alrededor de 
veinte Torinos. Ese mismo año concurrieron 
como invitados al encuentro mu Itima reas 
en el Wall-Mart de Avellaneda. 


Desde entonces, el número de integrantes 
fue creciendo en forma ininterrumpida, gra¬ 
cias en gran parte, a la incorporación del 
foro dentro del sitio www.torino- 
argentino.com.ar.; el punto mas alto de con¬ 
vocatoria a través de la web se dio a partir 
de la creación de la página en Facebook. 
Entre sus objetivos, el principal es mostrar 
a las distintas generaciones, en particular 
las más jóvenes, las virtudes del Torino, 




















Surgido de la necesidad de representar a la 
marca en distintos eventos, el ClubTorino Ar¬ 
gentino presenta una estructura jerárquica hori¬ 
zontal, donde sus integrantes tienen como 
principal exigencia el saber pasarla bien entre 
otros fanáticos de este clásico argentino. 


Torino Arqentino 


pero no sólo como vehículo, sino también 
como símbolo de una Industria nacional que 
fue capaz de crear un automóvil de calidad, 
clase y alta performance. Desde el punto de 
vista del mantenimiento de los autos, se 
trabaja Intensamente para preservarlos con 
sus líneas de fábrica y el mayor grado de 
originalidad posible. En el aspecto humano 
y personal, se busca pasar buenos momen¬ 
tos entre amigos, compartiendo el amor por 
este auto argentino y el respeto por todos 
los automóviles clásicos. 

Para los socios del club la mejor manera de 
disfrutar el Torino es usándolo, maneján¬ 
dolo, viviéndolo, de ahí que de las diversas 
actividades que organizan, la que más 
gozan es la de salir a "rutear" con sus má¬ 
quinas, participando en eventos propios o 
programados por otros clubes, donde se 
comparte un excelente día entre amigos, 
con almuerzo Incluido. 

De esta forma y participando también de sa¬ 
lidas solidarlas, han visitado muchos lugares 


como Balcarce, Tandil, Azul, Arrecifes, Azcué- 
naga, Las Heras, San Pedro y Luján. Todos 
los viajes y salidas son filmadas y editadas 
en video para poner a disposición de toda la 
gente en el sitio propio, YouTube y Facebook. 
Dentro de los momentos más emotivos vivi¬ 
dos por el Club Torino Argentino, se destaca 
la participación en el Desfile del Blcentenarlo 
en mayo del año pasado. Un motivo de or¬ 
gullo es que el programa de televisión Escala 
Clásica, haya utilizado sus vehículos para re¬ 
alizar la historia del Torino. En marzo de este 
año, participaron por segundo año consecu¬ 
tivo en Expo Auto Argentino. 

Institucional mente, el club no tiene una es¬ 
tructura formal, sino que cuenta con un co¬ 
ordinador general y un grupo de 
coordinadores voluntarlos que ayudan en lo 
que haga falta. 

Malas experiencias en otras agrupaciones 
con respecto al cargo de "Presidente", hizo 
que decidieran eliminar ese puesto y mane¬ 
jarse sin jerarquías. En el CTA todos sus 
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miembros tienen la misma importancia, 
cada uno colabora en la medida que puede. 
Todos participan de igual manera. Todo se 
comparte. Cada propuesta y actividad se 
debate, decide y organiza entre todos. 

El club surgió como una consecuencia, una 
necesidad de organizarse para presentarse 
en encuentros y exposiciones y no como un 
fin en sí mismo. Para eso debieron adoptar 
un nombre y armar una mínima estructura. 
En la actualidad cuenta con 30 socios, la 
mayoría propietarios de modelos cupé. El 
grueso de los asociados es de Capital Fe¬ 
deral y Gran Buenos Aires, pero también 
hay miembros en Mendoza, San Juan, Cór¬ 
doba, Neuquén, Luján, Bahía Blanca, 
Santa Teresita y en el exterior: Estados 
Unidos, Italia y Francia. 

Para ingresar al club sólo se exige tener 
ganas de pasarla bien y respetuosamente 
entre fanáticos del Tomo. No es requisito 
tener un auto, hay socios que ya no lo tie¬ 
nen o que todavía no lo han podido com¬ 
prar, pero son tan fanáticos como los 
propietarios y los acompañan en todas las 
actividades. 

Se privilegia la 
calidad de 
gente sobre la 
cantidad, ma¬ 
nejándose con 
el respeto y la 
buena voluntad 
como premisas. 

El CTA no cobra 
cuota, ni obliga 
a nadie a abo¬ 
nar suma al¬ 
guna. 

A fin de evitar suspicacias y prácticas que 
han alejado a sus miembros de otras aso¬ 
ciaciones, el club no ofrece ni recomienda 


¿Por qué el Tormo? 

Se lo preguntamos a Mar¬ 
celo Di Leo, uno de los so¬ 
cios del club, y nos dijo que 
"en primer lugar hay un 
tema afectivo muy personal 
de cada uno, como pasa con 
todo vehículo clásico e idea¬ 
lizado en nuestra niñez. En 
este caso será por Nurbur- 
gring, por los Di Palma, porque era el auto 
del abuelo, o el que tuvo o siempre quiso 
tener papá. 

Por otro lado, más allá de los sentimientos 
y los gustos personales, fue el mejor auto - 
así lo indican los números y los test de la 
época- que se fabricó desde su nacimiento 
hasta la década del '80". 


ningún tipo de servicio vinculado al man¬ 
tenimiento y seguro del auto, eso queda 
librado a cada propietario en forma parti¬ 
cular, sin que la institución se responsabi¬ 
lice por ello. El mayor beneficio 
para los socios está dado por la 
participación en las activida¬ 
des. 

El Club Torino Argentino está 
apadrinado por Oscar Mauricio 
"Cacho" Franco, uno de los 
protagonistas de la Misión Ar¬ 
gentina en Alemania. Man¬ 
tiene relación y contacto con 
ex pilotos y preparadores que 
hicieron historia con la marca 
en el automovilismo argen¬ 
tino, entre ellos Cacho Fangio, 
la Familia Di Palma y Ornar Rangone. Ins- 
titucionalmente tiene una excelente rela¬ 
ción con Renault Argentina 3€. 
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Reconocimiento internacio¬ 
nal para Expo Auto Argentino 

En la edición de mayo 2011 de la revista 
inglesa Octane, destacan la reciente reali¬ 
zación de Expo Auto Argentino en un artí¬ 
culo titulado "Los mejores eventos en la 
Argentina". 

Coche argentino, Autohistoria y el Rotary 
Club de Francisco Alvarez, quieren com¬ 
partir este orgullo y satisfacción con todos 
los que hicieron posible el éxito de la 
muestra participando con sus vehículos y 
concurriendo a visitarla. 

Queremos renovar nuestro agradeci¬ 
miento y comentarles que ya estamos tra¬ 
bajando en la edición de Auto Argentino 
2012, donde esperamos volver a encon¬ 
trarnos, en una cita que deseamos se con¬ 
vierta en otro clásico argentino. 

Best events ¡n... 
Argentina 

ARGENTINA IS a country with a rich 
motor sport tradition dating back to 
the beginning of Ihe 20th century, 
which translates to a comprehensiva 
range of classic car events aU year 
long. Among non-racing events we 
must mention Auto Argentino 2011, 
a classic car show dedicated to 
Argentina automotive history, with 
more than 100 locally made and 
designed vehicles on display, Located 
in Francisco Alvarez (50km west of 
Buenos Aires), this impressive 
meeting is held in March annually, in 
the 'La Tradición' country house. See 
www.cocheargentino.com.ar for 
further updates. 


Peugeot presentó el 408 en 
Villa La Angostura 



En el mes de abril, Peugeot Argentina pre¬ 
sentó en nuestro país y para toda América 
Latina el nuevo 408, un vehículo de estilo es¬ 
tatutario y de alto nivel de equipamiento. 
Con este modelo, Peugeot vuelve a producir 
un vehículo de la Serie "4" tras los 403,404 
y 405, que han sido un gran éxito en la his¬ 
toria del León. Estos emblemáticos modelos 
significaron para su época importantes hitos 
en la industria automotriz argentina y tam¬ 
bién contribuyeron a forjar gran parte del 
prestigio e imagen de Marca quePeugeot 
supo construir durante sus más de 50 años 
de historia en el país. 

Diseñado por los equipos de estilo de Francia 
y concebido en la Argentina, el Peugeot 408 
se produce en la Planta que el Grupo PSA 
Peugeot Citroen posee en El Palomar, pro¬ 
vincia de Buenos Aires, y se lanza en simul¬ 
táneo para toda América Latina. 

GM Argentina produce la uni¬ 
dad 900.000 en Rosario 

El 2 de junio de 2011, GM Argentina fabricó 
el vehículo número 900.000 en su Complejo 
Automotor de Rosario. En esta oportunidad, 
la unidad emblema fue el Chevrolet Agile 
LTZ, color plata polaris. 



















Nota de Tapa 


Ford Taunus 


El chico de Ford 


La llegada del Ford Taunus en 1974, un mediano 
de origen europeo, inauguró una nueva etapa 
para la terminal de Pacheco que desterraría a los 
clásicos sedanes de origen norteamericano. 











urante los primeros años de sus etapas in¬ 
dustriales en Argentina, la estrategia de las 
empresas de origen norteamericano había 
sido la de producir en el país la línea de ve¬ 
hículos utilitarios y sedanes para seis pasa¬ 
jeros con motorizaciones de seis cilindros, 
similares a los de sus respectivas casas ma¬ 
trices. Sin embargo, atendiendo a las nuevas 
preferencias registradas en los consumido¬ 
res locales a fines de los años '60, se hizo 
evidente un cambio que los inclinaba hada 
los modelos medianos, con motorizaciones 
cercanas a los dos litros, de menor consumo 
y con capacidad para 4-5 pasajeros. La pri¬ 
mera de las tres grandes de Detroit en ad¬ 
vertir esta evolución y responder 
consecuentemente fue Chrysler Fevre Ar¬ 
gentina con el lanzamiento en 1971 de su 
primer mediano, el Dodge 1500, derivado 
del Hillman Avenger producido por la Roo- 
tes, filial británica de la marca de la 
penta estrella. 

La respuesta de sus 
rivales se hizo esperar 
más de tres años y a 
fines de 1974 fueron 
presentados en un 
lapso de dos meses el 
Ford Taunus y el 
Opel K 180. Tanto 
Ford como General 
Motors debieron acudir a 
su portfolio europeo, espe¬ 
cialmente alemán, para poder dar 
batalla en el segmento de los medianos, 
hasta ese entonces dominado por las em¬ 
presas del viejo continente. 

El Taunus argentino derivaba del modelo 



alemán presentado en 1970. En su país de 
origen se ofrecía en una gama amplia de ca¬ 
rrocerías que incluían los tipos sedán de dos 
y cuatro puertas, coupé y rural (Turnier), 
que con diferentes niveles de equipamientos 
se denominaban L, XL, GT y GXL. Por su 
parte, las motorizaciones se escalaban 
desde los 4 cilindros en línea de 1.300 cm3 
(59 HP) y 1.600 cm3 (72 HP), hasta los más 
potentes V6 de 2.000 cm3 (90 HP) y 2.300 
cm3 (108 HP). 

Tres meses de intensos ensayos, a través de 
diferentes provincias del país, desde la cons¬ 
trucción del primer prototipo en abril de 
1974, lograron su adaptación a las condicio¬ 
nes de los terrenos y clima argentinos. 
Presentado el 26 de septiembre de 1974, el 
"Chico de Ford" era un verdadero mediano 
con una carrocería sorprendentemente baja 
(1,34 mts.) y ancha (1,70 mts.), y una lon¬ 
gitud de 4,35 metros, donde se destacaba la 
curvatura de los vidrios laterales y el ancho 
parante trasero, un guiño estilístico que lo 
asemejaba al aristocrático Fairlane, la gama 
alta de Ford de la década del '70. 
Inicialmente fue presentado con carrocería 
sedán de cuatro puertas, con dos niveles de 
equipamiento y dos motorizaciones. Si¬ 
guiendo la denominación de origen, el mo¬ 
delo más económico fue el L, que estaba 
equipado con un propulsor de cuatro cilin¬ 
dros en línea, 2.000 cm3 y 92 HP, con una 
relación de compresión de 7,5:1 que le per¬ 
mitía funcionar con nafta común. Los mo¬ 
delos de lujo llevaban la denominación GXL, 
y podían ser equipados con el mismo pro¬ 
pulsor del L o bien con el más potente de 
2.300 cm3 y 122 HP que incluía un carbura- 
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Ford Taimus 






Tablero en símil madera y tapizado en 
pana, la distinción del GXL 


El motor de 2.000 cm3 del L y algunos GXL 


Faros auxiliares distinguían el frontal del 
GT y los GXL con motor 2.300 cm3 


dor de doble boca. Las diferencias en el in¬ 
terior de las versiones podían apreciarse en 
el diseño de las butacas, con tapizado de 
pana en el GXL y vinilo a bastones en el L; 
el GXL presentaba un panel de instrumentos 
con terminación en símil madera y cuenta 
revoluciones incorporado (motor 2,3 L). En 
los primeros L la tapicería de paneles de 
puerta dejaba al descubierto en su parte su¬ 
perior el panel de chapa. Exteriormente, el 
mayor signo de distinción del GXL era el 
techo vinílico, un inevitable detalle de lujo 
en los autos de la época, baguetas laterales 
de aluminio, llantas estampadas en dos co¬ 
lores con cubiertas radiales, parrilla en dos 
tonos con faros auxiliares de yodo en la ver¬ 
sión equipada con el motor 2.300. 

La planta motriz provenía de la fábrica nor¬ 
teamericana Lima, su aplicación en el Tau- 
nus argentino obligó a reforzar su estructura 
y tren delantero, de esta manera la versión 
argentina resultó de una combinación de 
una carrocería europea y mecánica nortea¬ 
mericana. 

La gama se amplía en enero de 1975 con la 
presentación de la coupé GT, una de las 
pocas opciones deportivas que ofrecía el 
mercado argentino a mediados de los '70 y 
la única de su categoría. Presentaba un di¬ 
seño fastback, con una acentuada caída del 
techo que formaba una línea continua con la 
tapa del baúl. Las dimensiones eran simila¬ 
res a la de los sedanes, con quienes compar¬ 
tía su plataforma. Estaba equipada con el 
mismo propulsor 2.300 cm3 del GXL. En su 
interior se destacaba el diseño de las buta¬ 
cas delanteras con apoyacabezas integrado, 
un importante detalle de seguridad pasiva. 
El lanzamiento de este nuevo auto fue reco¬ 
nocido por la prensa que le otorgó al Taunus 
el título de Auto del Año en 1975. 






























Si bien durante sus primeros años de vida 
los opcionales fueron escasos, la oferta era 
mucho más amplia que la de cualquier auto 
del segmento de otra marca. Recién a partir 
de enero de 1978 se pudo optar por equipar 
a la coupé y GXL con una caja automática 
de tres velocidades con empuñadura en T y 
equipo de aire acondicionado. 

En 1977 la versión L ofrecía una edición limi¬ 
tada de unidades en dos esquemas de pin¬ 
tura bi tono con el centro del lateral pintado 
en un color contrastante. 

La coupé debió esperar hasta septiembre de 
1979 para ofrecer una versión más agresiva 
denominada SP (Special Performance) que 
estaba equipada con un motor potenciado 
a 132 HP logrados gracias a un nuevo car¬ 
burador Solex 36-36 de apertura simulta¬ 
nea, un árbol de levas de trazado más 
"picante" y un nuevo múltiple de escape de 
tipo deportivo hecho de tubos individuales. 
Su deportividad se acentuaba con el volante 
deportivo Sandrini, la perilla de la palanca de 
cambios, las dos variantes de tapizado a bas¬ 
tones en degrade de grises o marrones y un 
exterior con emblemas SP en los laterales, 
bandas decorativas laterales autoadhesivas, 
llantas cromadas, antena en el techo, espejo 
deportivo y exclusivos colores en combina¬ 
ción de tonos negro, gris y rojo. 

Proyecto Teresa. El Taunns 1981 

La masiva apertura importadora iniciada en 
1979, obligó a las filiales argentinas de las 
multinacionales automotrices a una rápida 
actualización de sus líneas de producción, 
presentando nuevos modelos o mejorando a 
los que ya estaban en producción. Ford se 
puso al día con el proyecto Teresa que im¬ 
plicó un profundo rediseño del Taunus. La 


nueva línea TC3 ( T=Taunus, C=Cortina, 
3=tercer restyling), presentada comercial¬ 
mente en los primeros días de enero de 
1981, correspondía al último restyling euro¬ 
peo aplicado en 1979 sobre la línea Taunus 
TC2, presentada en Europa en 1976 y no fa¬ 
bricada en Argentina. Los ingenieros y dise¬ 
ñadores se encontraron con el desafío de 
responder a las premisas de diseño que exi¬ 
gían un auto confortable como un sofá, es¬ 
pacioso como un autobús y deportivo como 
un Fórmula Uno. 

En una primera impresión, su aspecto gene¬ 
ral lo emparentaba con su hermano mayor, 
el Ford Granada, que la filial local importaba 
de Alemania para completar la gama alta. 
Un detalle particular es que en el centro de 
las parrillas tipo persiana de los nuevos 
Taunus luce el tradicional óvalo azul luego 
de décadas de ausencia, inaugurando una 
nueva etapa para identificar a los autos de 
la marca. 

Para los nuevos Taunus Argentinos se man¬ 
tuvieron las mismas versiones que en la era 
anterior, dos sedanes y dos coupés, con la 
excepción del sedán de lujo que cambió su 
identificación GXL por Ghia, nombre de la 
carrocera italiana adquirida por Ford, que 
fue elegido durante los años '80 y '90 para 
denominar su línea de lujo. 

El año 1981 se presentaba particularmente 
activo en el segmento de los medianos. 
Además del desafió de la importación, la 
competencia local también apostó fuerte 
con las presentaciones de los nuevos Re¬ 
nault 18 y Peugeot 505, rivales directos del 
Taunus, presentados en el primer cuatrimes¬ 
tre de ese año. 

El nuevo styling ganó en deportividad, dina¬ 
mismo y agresividad destacándose por la 
preponderancia de trazos rectos que agudi- 
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Discontinuadas en Europa desde mediados 
de los 70, la aparición de la nueva línea de 
1981 obligó a rediseñar las coupés acorde a 
la estética de los sedanes. Estas versiones 
se destacaban por ser los únicos Taunus 
TC3 del mundo en fabricarse en termina¬ 
ción fastback. El trabajo de aggiorna- 
miento fue realizado en Pacheco por el 
equipo de diseño que lideraba Jorge Toma- 
doni. Se mantuvieron las denominaciones 
GT y SP, esta última con cinco opciones de 
combinación cromática en su gráfica. En 
ambas versiones, el interior se destacaba 
un nuevo volante deportivo y la opción de 
tapizado en cuero. 

Una agresiva campaña publicitaria mos¬ 
traba las proezas de un Ghia rojo y una GT 
"toreando"en el Valle de la Luna, una elec¬ 
trizante persecución en el puerto de Bue¬ 
nos Aires, reforzaba la deportividad, 
maniobrabilidad y prestaciones de los nue¬ 
vos Taunus. En otro comercial se podían 
apreciar las prestaciones de las coupes GT y 
SP con sucesivos sorpassos en la pista del 
autódromo de Las Flores. 



zaron su aspecto ancho y bajo, con un techo 
mas plano que en el modelo anterior, un 
capot curvo y arrojado y un frontal con incli¬ 
nación negativa (tipo BMW) con spoiler in¬ 
corporado. Una de las mejoras más 
importantes fue la ampliación de la superfi¬ 
cie vidriada, uno de los puntos más críticos 
de la versión inicial, con una amplia luneta 
envolvente que mejoraba la visibilidad hacia 
atrás. Esta modificación obligó a modificar 
el marco de las puertas traseras, que derivó 
en una ventanilla más amplia y rectilínea. 
Los nuevos paragolpes en sección "U" in¬ 
cluían defensas de goma y punteras plás¬ 
ticas que se prolongaban en los laterales a 
través de unas baguetas de PVC para 
todas las versiones. 

En el interior si bien se mantenía el aspecto 
general del tablero, se le habían efectuado 
cambios menores como la tipografía de los 
cuadrantes y las teclas de accionamiento de 
balizas y desempañador. Los curiosos volan¬ 
tes elípticos de dos rayos fueron remplaza¬ 
dos por los nuevos de poliuretano inyectado, 
más acolchados y de mayor grip; de dos 
rayos en la versión L y de cuatro en el Ghia 
y las coupés. 

Fueron completamente renovados los asien¬ 
tos, los delanteros (menos en el L) incorpo¬ 
raban apoyacabezas huecos para facilitar la 
visibilidad de los pasajeros de las plazas tra¬ 
seras. La tapicería, apoyabrazos y manijas 
de apertura, presentaban un nuevo aspecto, 
los renovados paneles de puertas de las ver¬ 
siones mas lujosas incluían en su parte su¬ 
perior una terminación en símil madera que 
combinaba con la aplicada en el panel de 
instrumentos. Estos modelos incorporaban 
de serie un reproductor a cassette Phillips 
con radio AM/FM y antena eléctrica. Otro 
detalle de lujo era un reloj analógico ubicado 















sobre la consola central, delante de la pa¬ 
lanca de cambios. Un detalle que realzaba 
el aspecto deportivo eran las llantas de ale¬ 
ación liviana, de serle en las coupés y opcio¬ 
nales en el Ghla. Otros opcionales eran el 
techo vinílico, el aire acondicionado, los vi¬ 
drios tornasolados, caja automática y a par¬ 
tir de 1982 dirección de potencia. 

El Taunus con 5 o , últimas versiones 

1982 fue el año del Taunus. Con 19.682 uni¬ 
dades vendidas resultó ser el auto mas ven¬ 
dido y obtuvo por segunda vez el título de 
Auto del Año otorgado por APICA. 

Se realizó un cambio en el interior para las 
versiones Ghia, GT y SP, el tablero presen¬ 
taba una consola central que incluía las sa¬ 
lidas del aire acondicionado, cuadrantes de 
presión de aceite y carga de batería, lo¬ 
grando un conjunto mas armónico e inte¬ 
grado. 

Siguiendo una tendencia que comenzaba a 
popularizarse en la primera mitad de los 
'80, en 1983 fue presentada la nueva 
coupé SP5 con la novedad de la caja de 
cinco velocidades. Este modelo fue produ¬ 
cido desde abril hasta el 17 de diciembre 
de 1983, día en que dejaron de fabricarse 
las coupes Taunus. 


Nuevas bandas decorativas en su lateral y la 
leyenda SP5 en la tapa de acceso a la carga 
de combustible ubicada en el lateral derecho 
y faros auxiliares Helia en la parrilla, pintada 
del color de la carrocería, renovaban su per¬ 
sonalidad. En el interior se habían incorpo¬ 
rado detalles deportivos como una consola 
de techo, con luz de cortesía y reloj y espejo 
retroscopico pegado al parabrisas. 

La 5 o marcha fue ofrecida como opcional en 
el Ghia y era de serie en la versión S, equi¬ 
pada con el mismo motor que la SP5. 

Las secuelas económicas de la Guerra de 
Malvinas que obligó a la triangulación de 
piezas provenientes de Inglaterra, encare¬ 
ciendo su logística, aceleraron el proceso de 
reemplazo por el renovador Sierra, presen¬ 
tado en junio de 1984. Sin embargo, la fa¬ 
bricación del Taunus se prolongó hasta el 14 
de noviembre de 1984, cuando un sedán 
abandonó la línea de montaje de Pacheco 
completando un total de 197.031 unidades 
desde abril de 1974. Durante su producción, 
el Ford Taunus fue el segundo auto argen¬ 
tino más vendido del país, superado en 
pocas unidades únicamente por el R-12, un 
vehículo de un segmento y precio inferiores 
al del "Chico de Ford". 

Agradecemos a Lucas Zaffaroni y Carlos González del Club Tau¬ 
nus Argentina por la información suministrada. 













Alain Bandería (Parte 1) 


Un largo derro¬ 
tero familiar que 
incluyó Italia, 
Francia, Uruguay 
y Argentina, fue 
la base que con¬ 
virtió a Alain Bau- 
dena, en uno de 
los mejores talen¬ 
tos para expresar 
en piezas metálicas 
de carrocería, una gran 
sensibilidad creadora. 


V 


& 


v _ - a m ' . 


Cuando nacía el 
siglo XX, su 
abuelo ya era 
capataz de 
chapistería 
en la Fiat de 
Turínjuntoa 
unjoven y 
desconocido 
Pinin Fariña 








Una profesión 

familiar 


Cómo se inicia la familia Baudena en 
la construcción de carrocerías? 

El origen del apellido Baudena es Italiano, 
i¡ abuelo paterno era de Tormo y junto a 
Fariña fueron los dos primeros ca¬ 
ntería que tuvo la Fiat en 
por motivos políticos mi 
abuelo emigró a Francia, a la dudad de 
Lyon y empezó a trabajar en la fábrica de 
camiones Berllet. Ahí mi padre muy joven, 
creo que a los diez años, se ¡nieló en el 
oficio de la carrocería, después de Lyon 
se mudó a la dudad de Niza, donde cono¬ 
ció a mi madre, se casaron y nací yo en 
1938. Pasamos allí la segunda guerra 
mundial y para 1948/49 la situación polí¬ 
tica y económica seguía siendo Inestable. 
En ese momento un cuñado de mi papá 
que era tornero, emigró al Uruguay, se¬ 
guido mas tarde por mi tía y mi prima. Al 
poco tiempo el fallece, y las dos mujeres 
que habían quedado solas en Montevideo, 
se comunican con mi padre alentándolo a 
que se radicara en Uruguay. Y así lo hici¬ 
mos, partimos mi padre, mi madre, mi 
abuela paterna y yo, llegamos al puerto 
de Montevideo el 21 de septiembre de 
1950. Al poco tiempo mi papá consigue 
trabajo en una empresa carrocera que se 
llamaba Gaya Pérez. Más tarde se inde- 



mlnada París - Niza, prlr 
carrocerías metálicas en Uruguay. Se las 
denominaba originalmente chasis cabina. 
Nosotros recibíamos los autos cortados 
desde donde terminaba la puerta delan¬ 
tera, recarrozábamos la parte posterior, 
pero dejando el piso original. Recuerdo 
haber trabajado sobre chasis de las más 
diversas marcas, Alfa Romeo, Skoda, Fiat, 
Bedford, SIMCA, IFA (DKW de Alemania 
Oriental). Construíamos dos o tres carro¬ 
cerías especiales por semana. También se 
hicieron furgones sobre chasis de pick up 
Ford, Chevrolet e International. En 
1958/59, la situación económica en Uru¬ 
guay se había vuelto inestable, el Go¬ 
bierno impuso un impuesto retroactivo 
que castigaba a los carroceros, se produjo 
una gran recesión en este rubro y mi 
padre decidió emigrar a la Argentina. Ya 
en nuestro país, se asoció con Jaime Vi¬ 
cente Salazar, miembro de la Cámara de 
Comercio, para construir carrocerías. Con¬ 
siguen un local de tres plantas en la calle 
Cochabamba y Azopardo, con instalacio¬ 
nes que incluían un montacarga para ele¬ 
var autos y construyen un primer 
prototipo con chasis de Rastrojero y 
motor Hurricane al que llamaron "La Dili- 
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Creaciones de Baufen Rural Chevrolet, Ford F-100 doble cabina y Rural Studebaker 


gence" de la que se armaron alrededor 
de diez unidades. MI papá se ocupaba del 
diseño y construcción de todo el herra¬ 
mental y dispositivos para fabricar peque¬ 
ñas serles en forma muy artesanal. 
¿Cuando nace Baufer? 

MI papá empezó a concurrir al club de los 
veteranos de guerra franceses "Les An- 
clens Combattants" y allí conoce a un ca¬ 
talán, Ramón Febrer, quien se había 
casado con una francesa y radicado en 
Francia escapando del franquismo. Febrer 
alquilaba un taller en Monroe 3236 y deci¬ 
den asociarse para construir carrocerías 
con chasis de los Jeep IKA, los cortos, po¬ 
pularmente llamados "Petltero". De esta 
sociedad nace Baufer. Nosotros construía¬ 
mos las puertas delanteras y traseras, los 
laterales, el techo, los tapizados y los pin¬ 
tábamos. Fllclmos muchas carrocerías de 
/6 este tipo, siempre para particulares. Des- 
= pués vino la época de las carrocerías sobre 
plck up Chevrolet. A través de unos cono¬ 
cidos de Uruguay, nos ponemos en con¬ 
tacto con José Froilán González, una 
excelente per- 


una rural. Construimos una Inspirados en 
las colas de los Impala de 1959, con esas 
aletas tan características, con portón tra¬ 
sero y flechas en los laterales. A "Pepe" le 
gustó mucho y la expuso en su concesio¬ 
naria Chevrolet, donde se vendía muy 
bien. Ahí empezamos a trabajar en serlo. 
Se construía más de una carrocería por se¬ 
mana sobre el chasis de la CIO nacional, 
colocábamos los vidrios, el tapizado, toda 
la chaplstería y las pintábamos. Froilán 
había adquirido un terreno en la calle Ace- 
vedo y Laflnur, detrás del Zoológico. Eran 
tres o cuatro lotes que salían de calle a 
calle donde nos Instalamos en forma pro¬ 
visoria para hacer el armado final de las 
carrocerías. La demanda era muy alta, lle¬ 
gamos a construir alrededor de 18 carroce¬ 
rías por mes en forma seriada pero muy 
artesanalmente. Teníamos un plantel de 45 
personas trabajando. Manteníamos el 
mismo diseño y la ofrecíamos en distintos 
colores, verde, rojo gris y negro. Para ese 
entonces ya habíamos dejado de fabricar 
las carrocerías para 


sona a quien admiro y res¬ 
peto mucho, gracias a él tuvimos un 
nombre y pudimos hacer cosas en Argen¬ 
tina. Froilán nos trae una plck up Chevrolet 
y nos consulta si nos animábamos a hacer 


Jeep y nos concentra¬ 
mos solamente en las Chevrolet. Nosotros 
recibíamos los chasis sin la caja trasera, 
cortábamos el tabique detrás del asiento y 
construíamos el piso y los laterales. Agre¬ 
gábamos los asientos posteriores y a los 

















delanteros le Incorporábamos un sistema 
de desplazamiento para poder acceder a 
los traseros. La demanda se mantuvo 
constante y todas las ventas las hacíamos 
a través de nuestro único cliente que era 
José Froilán González. Todo anduvo muy 
bien hasta el año 1962, cuando apareció 
el Chevrolet 400 y prácticamente de la 
noche a la mañana nos quedamos sin tra¬ 
bajo. Ahí empezamos a hacer carrocerías 
doble cabina sobre las Ford F-100 y las 
Studebaker petisa y alta. 

¿Cómo llegan al automovilismo de¬ 
portivo? 

En esa época Froilán venía muchos vier¬ 
nes al taller y me invitaba a subir a su 
cupé Impala y viajar a ver las carreras. El 
ya no corría pero estaba vinculado al au¬ 
tomovilismo preparando motores V8 del 
Chevrolet Corvette junto con Bernardo 
Pérez para Domingo Vitta de Arrecifes 
que corría en Mecánica Nacional. Él me 
llevaba a las carreras y tuve la suerte de 
poder verlas desde un lugar privilegiado 
y además aprendí a manejar rápido vién¬ 
dolo manejar a Pepe con quien hice miles 
de kilómetros. Un día nos trae la famosa 
Ferrari monoposto que él tenía para que 
le reparáramos la carrocería, que era ob¬ 
viamente de aluminio. Con mi padre la 
observamos y después de ver todos los 
golpes que tenía encima llegamos a la 
conclusión que era más fácil hacerla de 
nuevo que intentar restaurarla. Sabíamos 
que a Froilán le gustaban muchos los Ro- 
adsters que corrían en Indianápolis, que 
eran más modernos para la época, enton¬ 
ces construimos un maniquino con alam¬ 
bre de construcción del 6 y del 8 y la 
montamos sobre el chasis del auto. Un día 
Froilán viene al taller y al ver el auto pre¬ 
gunta "Qué lindo auto de quién es?". Tuyo 


le dijimos. "¿Y la carrocería?" preguntó. 
La tiramos, le dijimos. Froilán se agarró 
los pocos pelos que le quedaban, pero 
nos dijo que le gustaba lo que habíamos 
hecho y que le diéramos para adelante. Él 
ya se había juntado con los hermanos Be- 
llavigna y faltaba poco para la prueba de 
las famosas 500 millas de Rafaela. El auto 
lo corrió Alberto Rodríguez Larreta "Larry" 
y abandonó. 

Surgieron muchos inconvenientes en lo 
mecánico que ellos no podían resolver y 
nosotros por nuestra experiencia de ca¬ 
rroceros, podíamos ofrecer algunas solu¬ 
ciones, especialmente en la manera de 
vincular los elementos mecánicos con la 
carrocería, detalles como las tomas de 
aire, la ubicación de los carburadores para 
evitar que les entrara basura, etc. Al ver 
como trabajábamos, nos empezaron a dar 
un montón de trabajo. Para poder termi¬ 
nar el auto, me instalé casi 15 días en el 
taller de ellos en Sáenz Peña. Una vez ter¬ 
minado, me invitan a viajar con ellos a 
Rafaela para presenciar las 500 millas y 
Froilán se acerca al tallar a pagarnos. Para 
ese entonces yo también era socio de 
Baufer y junto con mi papá y Febrer nos 
repartíamos las ganancias en partes igua¬ 
les. Por todos los favores recibidos, mi 
papá decide regalarle su parte del trabajo, 
lo mismo hace Febrer y yo propongo lo 
mismo con la condición que me deje dar 
una vuelta en el auto de carrera. Sorpren¬ 
dido, Froilán aceptó la propuesta. Más 
tarde nos regaló a cada uno de nosotros 
una cadena de oro con una medalla, con 
una cara de piloto de un lado y del otro 
una dedicatoria personalizada. Así me ini¬ 
cié en el automovilismo deportivo. 

El trabajo en nuestro taller había caído 
muchísimo, tuvimos que echar mucha 
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gente. Froilán González nos trae un chasis 
Meunier con tren delantero de Chevrolet 
47, caja, diferencial y motor incluidos y 
una carrocería de cupé Chevrolet, sin 
guardabarros y sin trompa para arre¬ 
glarla. Esa primera carrocería fue para 
Julio Faustino de 9 de Julio, luego vinieron 
las de Larry y Erverto Rodríguez Rapto. La 
verdad nos molestaba esa cupé, estaba 
muy deteriorada. Hacemos unas evalua¬ 
ciones con mi padre, para ver si nos con¬ 
venía restaurarla o hacer una carrocería 
nueva, y ganó la opción de hacerla nueva. 
Con plantillas tomamos todas las medidas 
y para darle más rigidez y seguridad, de¬ 
cidimos incorporarle una barra antivuelco 
a la altura de la cabeza del piloto, con 
caños estructurales de 38 mm. y 3 mm. 
de espesor. Colocamos unos caños detrás 
de los parantes del parabrisas, de manera 
que la jaula prácticamente no se viera 
desde el exterior. Construimos frente y 
tapa de baúl en aluminio y el resto en 
chapa de acero, con tanque de agua y 
aceite también en aluminio, ya que aque¬ 
llos autos andaban con cárter seco. 
Cuando Faustino la prueba, comproba¬ 
mos que se le rajaba la trompa, y le pedi¬ 
mos que nos trajera el auto para verlo 
detalle. Pusimos un crique en la rueda de¬ 
lantera y al trabajar el chasis notamos 
que la trompa se deformaba y rompía. 
Para evitarlo mi papá le puso unos bujes 
de goma a la bisagra de fijación de la ca¬ 
rrocería y con eso logramos amortiguarla 
y solucionar el problema. Viendo los pro¬ 
blemas que tenían todos los 
autos de este 


probamos de colocarle dos caños desde 
la base del parabrisas, soldados a la jaula 
y extendidos a la punta del chasis. Con 
eso logramos resolver el problema de la 
rotura de las trompas. Lo mismo hicimos 
con los parantes traseros con un refuerzo 
extendido a la parte posterior del chasis. 
Logramos reforzar las carrocerías con un 
sub chasis en forma de X donde si bien se 
aumentó el peso del auto, ganamos en 
seguridad y mayor tenida. Esta fue toda 
una evolución en la construcción de las 
carrocerías de Turismo Carretera. Nos¬ 
otros hacíamos hincapié en el tema de la 
seguridad. Colocábamos cinturones de 
seguridad tipo arnés unidos a la jaula y 
también desarrollamos un sistema de 
traba de seguridad para evitar que las 
puertas se abrieran en caso de acciden¬ 
tes. Así nos fuimos metiendo cada vez 
mas en el automovilismo deportivo, luego 
vino el Chevitú, otro Chevrolet para Vi¬ 
cente Galuso, otro para Ricardo Bonano, 
orto para Vicente Formisano, pero siem¬ 
pre las carrocerías eran copias de las ya 
existentes y de la marca Chevrolet hasta 
que trabajamos para los Emiliozzi. 
¿Cuándo empiezan a trabajar para el 
equipo oficial Ford y el Falcon angos¬ 
tado? 

Nosotros no éramos hinchas de las mar¬ 
cas, sino de las personas. Luego vino la 
época de las carrocerías compactas, el 
Chevrolet 400, el Valiant I, el Torino y 
hasta que empezamos a trabajar para el 
equipo oficial Ford con el Falcon angos¬ 
tado. Ellos habían desarrollado en fábrica 
durante un año y medio el Falcon que 
estrenó Carmelo Galbato, pero no 
tenían la experiencia ni el oficio 
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Por todos los favo¬ 
res recibidos, mi 
papá decide rega¬ 
larle so parte del 
trabajo, lo mismo hace Febrer 
y yo propongo lo mismo con 
la condición que me deje dar 
una vuelta en el auto de ca¬ 
rrera. Sorprendido, Froilán 
aceptó la propuesta. Más tarde 
nos regaló a cada uno de nos¬ 
otros una cadena de oro con 
una medalla, con una cara de 
piloto de un lado y del otro 
una dedicatoria personalizada. 
Así me inicié en el 
automovilismo de¬ 
portivo. 

construir este tipo de autos y por eso nos 
contratan para construirlos para hacer una 
serie con fines publicitarios. Hicimos alre¬ 
dedor de diez para la Comisión de Conce¬ 
sionarios Ford según los planos que nos 
indicaba la propia fábrica. Al Falcon lo ar¬ 
mábamos por partes. El piso era exacta¬ 
mente igual al de fábrica, entonces 
rebanábamos los zócalos 6 o 7 centímetros 
de cada lado y lo angostábamos. El para¬ 
brisas laminado lo traían de Estados Uni¬ 
dos. Lo cortábamos por la mitad y le 
poníamos una moldura cromada. La luneta 
trasera, también más angosta, era de ple- 
xiglass, es decir el auto quedaba contado 
en la parte superior. En la carrocería se 




hacía una trompa nueva, la tapa del baúl 
era de plástico reforzado, se eliminaban las 
puertas traseras y se ensanchaban los pa- 
saruedas, se hacía una toma de aire en las 
puertas para enfriar los neumáticos. Este 
trabajo nos dio un gran impulso y al termi¬ 
narlo hicimos los famosos prototipos Ford. 
Eso fue con la firma Competición S.A., cuyo 
titular era Horacio Steven, que había fir¬ 
mado un contrato con Ford al crearse la 
categoría Sport Prototipos. Era una época 
de grandes libertades respecto a los regla¬ 
mentos que se cambiaban muy seguido, 
prácticamente cada seis meses. Como 
consultor, participé de varios de esos cam¬ 
bios. Steven no tenía taller, pero si un plan¬ 
tel profesional, y comenzamos a trabajar 
con el primer prototipo Ford, un excelente 
y hermoso diseño de Pedro Campo. Todo 
esto en el mayor de los secretos. El auto 
era el primero en llevar los neumáticos an¬ 
chos, habíamos pasado de las seis pulga¬ 
das a unos de diez adelante y doce atrás, 
con lo cual el manejo del auto cambiaba 
por completo, el auto respondía de una 
manera muy distinta al derrape y había 
que saberlo llevar. En dos meses y medio 
construimos el primer prototipo con cola y 
frente en fibra de vidrio, al terminarlo, Ste¬ 
ven nos avisa que hay que construir otro 
auto en forma urgente, en sólo tres sema¬ 
nas. Y lo hicimos. Trabajamos día y noche 
nuestro equipo y el de Steven en prefecta 
armonía y formando un verdadero grupo 
de trabajo. Yo trabajé sin parar cinco días 
con sus respectivas noches. Vivíamos, co¬ 
míamos y dormíamos en el taller, que en 
ese momento estaba instalado en la calle 
Washington 2581, en el barrio de Coghlan. 
Terminamos el auto y se lo llevó Cabalén 
un sábado a la mañana al autódromo de 
Buenos Aires directamente a clasificar. 






El Tucker en la Argentina 






La apasionante historia del mítico Tucker y su cre¬ 
ador recaló también en nuestro país donde a fines de 
los '40 una empresa anunció su comercialización, que 
sin embargo, no se concretó. 




reston Thomas Tucker fue un soñador y un 
audaz, además de un talentoso inventor. De 
aportes aeronáuticos para la torreta gira¬ 
toria y otras invenciones, pudo consolidar 
una buena situación económica. De allí que 
su idea de fabricar un automóvil innovador 
se pudo cristalizar. 

El gobierno norteamericano creyó en su pro¬ 
yecto y le dio su respaldo al permitirle ocupar 
la enorme planta de 190 millones de dólares 
donde habían sido construidos los bombar¬ 
deros B-29 Superfortress durante la segunda 
guerra mundial. 

El proyecto original empero era demasiado 
audaz. Fue el talentoso diseñador Alex Tre- 
mulis el que le confirió un diseño de carácter 
racional, que le aportó posibilidad industrial 
aportando al mismo tiempo soluciones fun¬ 
cionales como las puertas envolventes que 
se abrían con parte del techo para favorecer 
el acceso. 

Una de las grandes deficiencias de Tucker ra¬ 


dicó en su inadecuada estrategia publicitaria, 
que hacía hincapié en las medidas de segu¬ 
ridad, amedrentando con accidentes, cuando 
la gente no estaba preparada para ello; con 
ello que tuvo un efecto contrario al buscado. 
Descuidó además las necesarias pruebas 
para hacer que el coche fuera confiable. 

Las dificultades no previstas en la producción 
fueron múltiples: con los materiales, la pro¬ 
visión de motores (de helicóptero readap¬ 
tado de enfriamiento original por aire, a 
circulación de agua) y las transmisiones (que 
fueron de dos o tres tipos distintos), hizo que 
desde el inicio se anduviera a los tumbos. 
Llegó a visitar al excéntrico Howard Hughes 
en busca de ayuda. 

La producción total llegó a cincuenta y un 
Tucker, la mayoría completada después de la 
escandalosa caída de la empresa y precedida 
por malísima prensa. 

Los Tucker se volvieron famosos porque fue¬ 
ron pocos, resultando un fracaso comercial e 














industrial que hundió definitiva¬ 
mente el proyecto. Años mas 
tarde se transformaron en ob¬ 
jeto de culto, se empezaron a 
buscar y a rescatar, se formó 
un club (Tucker Automobile 
Club of América) haciendo 
subir su fama tanto como su 
precio, que fue ascendiendo 
de unos 250 mil dólares hace 
una década atrás, hasta al¬ 
canzar en la actualidad los 
700 mil o más. 


automóvil 
Revolucionario 
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El más moder "° y maravilloso 
de América 

Construido en ¡a - 


Características que lo destacan , 

1 " » hA a . 


El sueño del hombre 


En los ochenta llegó la pelí¬ 
cula "Un hombre y su 
sueño" de la mano de Fran- 
cis Ford Coppola, quien he¬ 
redó uno de su padre. A 
pesar de la visión romántica 
que le imprimió el film, 
donde se pretende mostrar 
al típico héroe norteameri¬ 
cano luchando en forma 
desigual contra los "gran¬ 
des" de Detroit, GM, Ford y 
Chrysler, casi no se dieron 
cuenta de su existencia. 
Por cierto que si hubieran 
considerado tan bueno el 
proyecto, directamente se 
lo hubieran comprado. 
Acusado de defraudación 
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por los inversores, Tucker se salvó de quedar 
entre rejas por un pelo. Su alocado perlplo si¬ 
guió con la producción de electrodomésticos 
hasta desembarcar en Brasil en 1954, donde 
entre samba y caipirinhas y entusiasmado por 
el proceso ¡ndustrializador que impulsaba el 
presidente Juscelino Kubitschek, intentó rein¬ 
cidir con el "Carioca", un convertible que tenía 
algo del Tucker original como el ojo de cíclope. 
Pero nadie arriesgó un solo cruzeiro para 
acompañarlo financieramente en su nueva 
aventura, que solo llegó a plasmarse en unos 
pocos bocetos. Allí se le diagnosticó un cáncer 
de pulmón que lo hizo regresar a su país 
donde murió cerca de la navidad de 1955. 

Por supuesto que no fue el único lírico de la 
industria automotriz norteamericana. Hubo 
muchísimas marcas menores que intentaron 
algún automóvil revolucionario como Muntz, 
Davis, Revolution, Crossley y hasta el extrava¬ 
gante John DeLorean en los ochenta, que no 
sobrevivieron. 

En su singular intento por desafiar a la indus¬ 
tria automotriz fue un verdadero kamikaze, in¬ 
tegrante de ese imprescindible grupo de 
personajes notables que tienen que existir 
para crear historias fascinantes como esta. 

¿Y en Argentina? 

En 1948 los medios porteños sorprendieron al 
público con el anuncio de la inminente llegada 
al país del revolucionario Tucker '48, de la 
mano de su exclusivo distribuidor Palacio, Cas¬ 
tro Camba y Cía. La empresa tenía oficinas en 
Garay 2265 y Santa Fe 2352 de Buenos Aires 
y sostenía en la publicidad que sus quince 
años de desarrollo lo convertían en un auto 
"años adelante de los demás". Se destacaban 
su poderoso motor de helicóptero de 150 HP 
ubicado sobre el eje trasero que le permitiría 


alcanzar la friolera de 208 km/h, la transmisión 
a turbina hidráulica, la suspensión indepen¬ 
diente en las cuatro ruedas, frenos hidráulicos 
e inyección de combustible. Sin embargo, no 
hay documento que avale la llegada de algún 
ejemplar al país. Los más optimistas insisten 
en que sí llegó uno de sus motores. 

Tal vez el "culpable" del mito de su presencia 
en Argentina sea "Macoco" Álzaga Unzué 
quien trajo un motor Franklin, similar al usado 
por el Tucker. Aquí lo anunciaron como Tucker, 
lo instalaron en un biplaza que hizo Volpi ex 
profeso, y corrió en el autó¬ 
dromo de Buenos Aires ma¬ 
nejado por Airaldi. Otros 
historiadores sostienen que 
se presentó también en el 
circuito todavía de tierra de 
Rafaela, en una edición de 
las legendarias 500 Millas, 
donde un prototipo cons¬ 
truido por Fortunato Fran- 
cone, propiedad de 
"Macoco" y bautizado preci¬ 
samente "Tucker" alcanzó el cuarto puesto 
conducido por Federico Kloden. 

La prolija web de TACA (www.tuckerclub.org) 
tiene publicado el listado de los 51 Tucker fa¬ 
bricados, con su estado, color y ubicación. En 
el registro están todos, algún ejemplar en Bra¬ 
sil otro en Japón, pero no hay ninguna refe¬ 
rencia de su presencia en Argentina, así que 
no nos hagamos ilusiones: definitivamente no 
hubo Tucker en nuestro país 
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Salón del Automóvil 2011 


Por Sergio Cutuli 



Con muc 
novedade 


Después de cuatro 
años volvió la muestra 
de la industria auto¬ 
motriz a Buenos Aires. 

Más de medio de mi¬ 
llón de personas se dieron cita para 
ver de cerca lo que se viene y soñar con lo imposi¬ 
ble. Un repaso a lo más importante para nuestro 
mercado en un año récord. 



I Salón Internacional del Automóvil de Buenos de muestras europeas y que hicieron pensar 
Aires congregó en su quinta edición a más de que en muchos aspectos el predio ferial de La 
500 mil visitantes que fueron testigos de una Rural quedará chico dentro de dos años 
auténtica fiesta de la industria en su año ré- cuando la cita se renueve, 
cord. Los expositores demostraron el exce- Las terminales agrupadas en ADEFA ocuparon 
lente presente que están viviendo con un los pabellones centrales e hicieron gala de sus 
despliegue de stands que se ubicó a la altura cada vez más nutridas gamas de productos 
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combinadas con algunos showcars y con- 
cepts que le dieron el toque de espectacu- 
larldad a la muestra. Sin embargo, no 
podemos dejar de mencionar que la ausen¬ 
cia de once marcas (todas ellas Importado¬ 
ras) fue notoria y se sintió por el propio peso 
que cada una de ellas tiene. 

BMW, MINI, Rolls Royce, Hyundai, Kia, Sub¬ 
aru, Mitsubishi, Jaguar, Land Rover, Volvo y 
Chery faltaron a la cita ya que se encuentran 
embarcadas en resolver el conflicto que les 
impide comercializar sus productos en el 
país. Algunas como Hyundai y Chery logra¬ 
ron destrabarlo semanas antes del Salón, 
pero la decisión de no presentarse estaba 
tomada mucho antes. Una marca más sor¬ 
prendió por su faltazo de último momento: 
Seat. La marca española del grupo Volkswa¬ 
gen le cedió su espado a Audi y la falta de 


Información al respecto volvió a sembrar la 
duda en torno a su continuidad en el país. 
Volkswagen hizo gala de un stand por 
demás plagado de novedades de modelos 
donde se destacaron el nuevo Passat, la 
Amarok Maxl, el deportivo Scirocco y el Golf 
VI GTI de próximo arribo al país. A todos 
ellos se sumó el flamante nuevo Beetle, de 
reciente presentación Internacional. 

Renault se aseguró una primicia regional: el 
Duster. Este SUV compacto llega a fin de 
año en versiones 4x2 y 4x4 para darle bata¬ 
lla al Ford EcoSport, quien desde hace años 
domina el segmento. Sin embargo la gran 
noticia fue el anuncio de la Inversión en la 
Fábrica Santa Isabel para producir un vehí¬ 
culo de entrada de gama destinado funda¬ 
mentalmente para la exportación. 

Ford exhibió por primera vez la nueva Ran- 












ger y confirmó lo que todos de alguna ma¬ 
nera sabíamos de antemano: que la produ¬ 
cirá en su planta de General Pacheco a partir 
de 2012. 

Chevrolet se reservó la única primicia mun¬ 
dial del Salón: el Cobalt Concept, el nuevo 
sedán mediano global que en breve será 
una realidad. A eso le sumó la Colorado 
Rally Concept, anticipo de lo que será la re¬ 
novación de la S10, y algunos productos que 
llegarán al país en los próximos meses pro¬ 
venientes de diferentes mercados: Captiva, 
Prisma y Cruze hatchback. Sobre el Camaro 
se puso una duda pero de los muscle cars 
exhibidos en la muestra (Ford Mustang y 
Dodge Challenger) parece ser el único con 
chances ciertas de ser comercializado. 
Honda, el miembro más reciente de ADEFA, 
fue el gran perjudicado de la muestra debido 
a que su stand quedó ubicado en otro pabe¬ 
llón donde se lo vio mezclado con Ferrari, 
Porsche y otros proveedores menores, y en 
el cual la atención estaba centrada en los 
autos de la película Cars 2. A nuestro juicio 
mejor suerte hubiese merecido la automo¬ 
triz radicada en Campana que tenía para 
mostrar orgulloso el City, su sedán que 
ahora se produce localmente. 

Lo de Fiat fue otro despliegue imponente de 
productos: el 500 mexicano, el Bravo y el 
Uno tres puertas fueron sólo parte de los an¬ 
ticipos que se exhibieron pero que llegarán 
en poco tiempo más al país. El Qubo, pro¬ 
ducto turco, tuvo un éxito inesperado por 


parte del público y se adelantó que también 
está en carpeta, así como el Dobló en su 
versión Adventure. 

Peugeot aprovechó la ocasión para anticipar 
sus lanzamientos de este año, como el 408 
Turbo Nafta, y de 2012: 508 (berlina y SW) 
y 3008 Hybrid4 (un SUV ecológico). Faltó a 
la cita el Hoggar, la small pick-up que se pre¬ 
sentará en el país en el muestra anual gana¬ 
dera para sumarse a un cada vez más 
competitivo segmento. 

El lugar central de Citroen lo ocupó el C3 Pi¬ 
casso, un producto desarrollado en Brasil al 
que le auguramos un éxito comercial que ya 
fue anticipado por su versión off road Air- 
cross. El DS4 -que llegará en el primer tri¬ 
mestre del año que viene- también se 
destacó en el espacio de la marca francesa. 
Vale la pena mencionar también la presencia 
de los Nissan Versa y March, dos modelos 
hechos en México que el año que vienen le 
darán a la marca la posibilidad de competir 
donde hasta ahora estaba ausente. También 
se debe incluir el debut de la renovada 
Dodge Journey (líder entre los crossovers en 
el mercado local), así como los nuevos Mer¬ 
cedes-Benz Clase C y C Coupé. A ellos se 
suman los Audi A7 Sportback, el imponente 
R8 Spyder, el TT RS y el Al S, entre otras 
apuestas de la marca alemana. Por su parte 
la Giulietta y el 8C Spider fueron las apues¬ 
tas fuertes de Alfa Romeo que de la mano 
del MiTo se afianza en la Argentina.se 

El autor es editor de www.cosasdeautos.com.ar 








Historias 


MAP: Mini Auto Popular 


El mini argentino 
que no fue 


A lo largo de nuestra historia industrial au¬ 
tomotriz, fueron muchas las oportunida¬ 
des donde la políticamente correcta idea 
de construir un auto económico y de precio 
accesible, emanó de la imaginación de 
algún funcionario público o empresario de la 
industria. La década del '90, una época no muy fa 
vorable para la industria argentina en general, aun¬ 
que con una excepción en la automotriz, también tuvo su 
propio plan. Como aconteciera con otras iniciativas, el pro¬ 
yecto se frustró, esta vez las infaltables internas políticas lo 
sentenciaron tempranamente al olvido. 



n 1990 la industria automotriz argentina se 
encontraba en uno de los peores momentos 
de toda su historia. Luego de la hiperinfla- 
ción de 1989, con su secuela de saqueos, 
desempleo y recesión, ese año las cinco ter¬ 
minales arrojaron la mezquina cifra de 
99.639 unidades producidas, una abrupta 


caída que situaba al sector en los mismos 
niveles de 1960. 

La estabilidad económica de principios de 
esa década permitió recuperar los volúme¬ 
nes de producción que a partir de 1993 al¬ 
canzaron récords históricos, superando por 
primera vez las 340.000 unidades. Una 








Texto: Gustavo Feder - Ilustraciones: Qmstian Palladino 



muestra más de la tra¬ 
dicional y vertiginosa 
inestabilidad econó¬ 
mica de nuestro 
país, que nos hace 
fluir frecuentemente 
de la euforia a la de¬ 
presión sin conocer 
escalas. 

En ese marco de re¬ 
cuperación y estabi¬ 
lidad económica, 
Eduardo Duhalde, 
gobernador de la Pro¬ 
vincia de Buenos Aires, 
brindó su apoyo a la pro¬ 
puesta del constructor Heri- 
berto Pronello de diseñar y 
construir en el país, un auto 
0 de características populares, 
de bajo costo de producción 
y mantenimiento, y por 
sobre todas las cosas con un 
precio de venta accesi¬ 
ble para amplias 
capas de la po¬ 
blación. El 
proyecto 
fue canali¬ 
zado a 
través del 
Secreta¬ 
rio de 
Ciencia 
y Téc¬ 
nica de 
la pro¬ 
vincia, 
Carlos 
B r o w n . 


27 













Mini Auto Popular 


Eran las bases del MAP, Miniauto Popular 
Argentino. El plan contemplaba un trabajo 
conjunto entre el estado provincial y un 
grupo de empresarios autopartlstas nacio¬ 
nales, donde el primero se haría cargo de la 
financiación del proyecto y los segundos de 
su desarrollo y ejecución, buscando un altí¬ 
simo grado de Integración nacional. El con¬ 
cepto global sostenía la formación de un 
grupo o "cluster" de empresas del sector, 
que participarían no sólo como proveedo¬ 
res, sino también como socios. Cada una de 
ellas aportaría un determinado componente 
y montarían en conjunto las unidades, re¬ 
partiéndose las utilidades proporcional¬ 
mente al valor del aporte realizado. 

El estado provincial puso a disposición de la 
iniciativa un presupuesto total de 5,4 millo¬ 
nes de pesos, de los cuales 1 millón fueron 


inicialmente destinados al desarrollo del 
motor, caja y elementos de la transmisión. 
La supervisión de la ejecución y marcha del 
proyecto estuvo a cargo de un evaluador de 
la Facultad de Ingeniería de la Universidad 
de La Plata. 

El Proyecto 

Una vez firmado el contrato entre Heriberto 
Pronello y el gobierno bonaerense, se con¬ 
formó un equipo de trabajo verdaderamente 
multidisciplinario, en donde el desarrollo de 
la estructura y las suspensiones quedó a 
cargo del ingeniero Martín Igartúa, mientras 
que los cálculos de resistencia estructural de 
la carrocería fueron responsabilidad de un 
ingeniero aeronáutico. 

Pronello sostenía que un auto popular y 
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A la izquierda la primera propuesta de Christian Palladino y su 
evolución previa a la construcción de la primera maqueta. 











El corazón del MAP 



económico debía ser seguro, cómodo y di¬ 
vertido de manejar, no se trataba sólo de 
bajar costos reduciendo equipamiento o 
empleando materiales de menor calidad. Se 
trabajó en conjunto con el INTI en el des¬ 
arrollo de una estructura de tubos liviana y 
muy resistente, que brindara seguridad y 
economía en un auto que no debía pesar 
más de 490 kilos. 

Se desarrolló un motor de dos cilindros en 
V, del cual se construyeron dos prototipos. 
Uno de sus componentes mas originales era 
la "Petaca" una pieza construida en plástico 
que incluía la cámara de combustión y los 
conductos de admisión y escape. Se envia¬ 
ron muestras para que se hicieran los en¬ 
sayos de flujometría a varios preparadores 
del automovilismo argentino como Berta, 
Castellano, Pedersoli y Balestrini. Todos des¬ 
tacaron sus buenos rendimientos. 

El motor era muy bueno y 
tenía cosas 
muy 


El motor de dos cilindros en V, fue some¬ 
tido a ensayos por Berta, Castellano, Pe¬ 
dersoli y Balestrini. 


originales, así fue reconocido por el Depar¬ 
tamento de Ingeniería de Moto Guzzi en 
Italia, que en un informe lo calificó como 
sobresaliente. 

Para el diseño de la carrocería se incorporó 
a este equipo Christian Palladino. Al mo¬ 
mento de su ingreso en 1993, era muy poco 
lo que se había avanzado en el proyecto. 
Sólo tenía a su disposición para empezar a 
bocetar las primeras ideas, un plano en 
CAD de la estructura tubular del cha¬ 
sis. Desde el punto de vista concep¬ 
tual, sólo estaban definidas las 
características genéricas del 
cuerpo del auto, entre ellas que 
la carrocería debería ser mono- 
volumen y los faros redondos. 
Para reducir costos, fueron em¬ 
pleados los de los camiones Mer¬ 
cedes Benz 1114 que salían sólo 
siete pesos. El auto sería mucho 
mas ancho en la base que en el 
techo. Las medidas generales 
eran de 1.450 mm. de 
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ancho, 3.005 mm. de largo y 1.700 mm. de 
alto. 

En un fin se semana, Palladlno ya tenía las 
primeras ideas del MAP. Su modalidad de 
trabajo pasó de free lance a efectivo a partir 
de mediados de 1995. Al año siguiente se 
construyó la primera maqueta en escala 
1:5. La aproximación volumétrica, permitió 
apreciar con más precisión los detalles del 
diseño. El aspecto del frente del auto recor¬ 
daba a los furgones frontales DKW y sus 
aristas marcadas, le daban una dureza vi¬ 
sual que dejó disconforme a su diseñador. A 
pesar del gran diámetro de las ópticas, que¬ 
daban bien proporcionadas con el resto de 
los elementos estéticos. 

Inmediatamente se puso a trabajar en las 
mejoras en el diseño que derivaron en la 
construcción de varias maquetas escala 1:5 
que acompañaban la evolución de la pro¬ 
puesta, hasta llegar a 1997 cuando se rea¬ 
lizó la construcción de la maqueta en 
tamaño real. 

A esta altura, el proyecto se encontraba 
muy avanzando y definido como para poder 
construir el prototipo. Estaba resuelta la ca¬ 
rrocería, el motor y los elementos de trans¬ 
misión, inclusive varios proveedores tenían 
listo el herramental para iniciar la produc¬ 
ción seriada de varios componentes. 

Otra vez la mala política 

Sin embargo razones políticas, comenza¬ 
ron a conspirar contra la continuidad del 
plan de desarrollo. El proyecto estaba 
auspiciado por la Provincia de Buenos 
Aires, pero los fondos provenían de Cien¬ 
cia y Tecnología que dependía de la Na¬ 
ción. La pelea entre Menem y Duhalde 
llevó a que esos fondos se desviaran 


hacia otros fines. Esto afectó a todos los 
involucrados en el proyecto, entre ellos 
Pronello, su equipo de trabajo y la red de 
proveedores, que sin apoyo oficial no po¬ 
dían continuar. Muchos se endeudaron 
para hacer los desarrollos y después no 
tuvieron ni la continuidad del proyecto ni 
los fondos del Estado para hacer frente a 
sus deudas. Particularmente Pronello 
había montado una estructura de más de 
cuarenta personas a quienes no les podía 
pagar los sueldos. 

¿La única salida es Ezeiza? 

Una vez descartada la producción en Ar¬ 
gentina, Pronello llevó el proyecto a Es¬ 
paña, que en ese momento tenía un gran 
desarrollo del sector autopartista, uno de 
los más grandes de Europa. Desde su 
punto de vista, estaban dadas las condi¬ 
ciones ideales para poder hacerlo allí. 
Cuando promediaba el proyecto, se había 
puesto en contacto con Ignacio López de 
Arriortua quien fuera el último presidente 
de Volkswagen y anteriormente vice presi¬ 
dente de General Motors a nivel mundial. 
Ambos viajaron a Inglaterra donde incor¬ 
poraron a Cosworth para participar del 
proyecto. Se había entusiasmado con la 
idea el ministro de industria del país Vasco, 
Joseba Jaurecibar quien había sido com¬ 
pañero de la escuela de López. El plan era 
producir el auto ahí utilizando autopartes 
argentinas, cuando las relaciones de costo 
fuesen competitivas. En esas condiciones 
estaban entre otras piezas, el pistón y el 
cigüeñal, que fabricado por Metalúrgica 
Tandil y sin mecanizar tenía un precio en el 
puerto de España de u$s 6,90. 

Todo parecía bien encarrilado, pero la- 





mentablemente López sufre un grave ac¬ 
cidente automovilístico camino a Bilbao, 
con pérdida de masa encefálica, lo que 
por supuesto le impidió seguir adelante 
con el desarrollo. Tiempo después cam¬ 
biaron las autoridades del gobierno Vasco 
quienes desestimaron el plan. 

Otros proyectos que no fueron 

Además de su destino como impulsor de 
la primera motorización, es decir como 
primer auto o bien el segundo de una fa¬ 
milia el tipo, estuvieron previstos otros 
usos y aplicaciones del MAP. A través de 
Fernando Fiorotto, mano derecha y so¬ 
brino de Alfredo Yabrán, además de eje¬ 
cutivo de la empresa de correo OCA, se 
pensó en su desarrollo como vehículo de 
reparto de correspondencia, en este caso 
con la denominación VRM (Vehículo de 
Reparto Mundial). Este ambicioso pro¬ 
yecto contemplaba la radicación de la 
planta industrial en Larroque, Entre Ríos 
con apoyo financiero de la provincia. Ferry 
Pronello, hijo de Heriberto, alcanzó a fir¬ 
mar un precontrato con el Gobernador 
Busti, pero el proyecto no se materializó. 
Muchas y variadas ¡deas sonaron alterna¬ 


tivas a su producción seriada. Una de 
ellas era la creación de una categoría mo- 
nomarca para correr en la Provincia de 
Buenos Aires con un vehículo que pen¬ 
saba desarrollar la Facultad de Ingeniería 
de Bahía Blanca, partiendo de la plata¬ 
forma del MAP 

Otra variante orientada al esparcimiento 
y tiempo libre contemplaba la construc¬ 
ción de un arenero con mecánica desarro¬ 
llada por el motorista Miguel Pérez. 

Otros dos proyectos que se barajaron fue¬ 
ron el montaje en la provincia de San Luis 
de una fábrica de motos equipadas con el 
motor del MAP y de un tractor para mini¬ 
fundios también movido por el mismo 
propulsor, que se fabricaría en Santiago 
del Estero. Ninguno de ellos llegó a con¬ 
cretarse. 

Finalmente el MAP nunca pudo rodar y 
hasta aquí llegó su historia. Sólo queda¬ 
ron partes del prototipo del motor y una 
maqueta en escala 1:1, que hoy descansa 
en el Museo del Automóvil de la Ciudad 
de Buenos Aires, como fiel testigo de otra 
frustración nacional. 

Agradecemos a Christian Palladino y Heriberto Pronello 
por la información suministrada para esta nota. 



Diversos di¬ 
seños fueron 
propuestos 
sobre la base 
del MAP, 
entre ellas 
un vehículo 
recreativo y 
un tractor 
para mini 
fundios. 















Visitas 


Museo del Automóvil de Buenos Aires 



Dentro de la amplia 
oferta cultural que 
la ciudad de Buenos 
Aires dispone para 
sus ciudadanos y tu¬ 
ristas, el Museo del 
Automóvil se erige 
como una cita inevita¬ 
ble para quienes sien¬ 
ten por los autos y su 
pasado un inexplica¬ 
ble afecto. 


Una trinchera 
contra el olvido 














Fotos / Texto: Gustavo Feder 



rgentina es un país que con frecuencia suele 
perder su memoria y dejar que la indiferen¬ 
cia transforme en chatarra y fierros oxidados 
lo que en mejores tiempos formó parte de 
su paisaje urbano y campestre, surcando 
adoquinadas calles y empolvadas rutas, 
transportando la riqueza de nuestro suelo, 
generaciones de argentinos y emocionando 
hasta las lágrimas a quienes disfrutaron de 


las glorias de un automovilismo deportivo 
pionero con una fuerte raigambre popular. 
Sin embargo, hay quienes que con un 
enorme esfuerzo y un gran amor hacia los 
autos y su historia, erigen una heroica trin¬ 
chera contra el olvido. Uno de estos luchado¬ 
res es Luis Spadafora, fundador del Museo 
del Automóvil de Buenos Aires, que abrió sus 
puertas a fines de 1999. Con la incondicional 




Dónde y cuándo 


El Museo del 
Automóvil 
abre sus 
puertas sába¬ 
dos, domin¬ 
gos y feriados 
de 14 a 19 
horas en Iri- 


MUSEO del AUTOMOVIL 


Ciudad da Buenos Aíras 


goyen 2265 Ciudad de Buenos Aires. Para 
mayor información llamar al 4644-0828 o 
consultar la web: 
www.museodelautomovil.com 
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^ A/luseo del Automóvil j 

ayuda de su familia realiza una titánica tarea 
para mantener vitales a los protagonistas de 
nuestra historia automovilística. 

Todo comenzó a sus 19 años cuando "des¬ 
vió" algunos fondos que tenía destinados a 
su casamiento para adquirir una cupé Ford 
de 1942. Fue un viaje de ¡da. De ahí en más 
no dejó de comprar autos, motores y partes, 
que se fueron acumulando hasta que la ¡dea 
del museo surgió como natural solución para 
darle un lugar a tanto fierrerío acumulado. 
Ubicado en el centenario barrio de Villa Real, 
el museo ofrece un amplio espacio de dos 
plantas donde se exhiben más de 50 autos y 
alrededor de 20 motos en un abanico crono¬ 
lógico que se Inicia a fines del siglo XIX y 
llega hasta la década de los '90. Al visitarlo 
nos encontramos con vehículos de las mar¬ 
cas Ford, Chevrolet, Dodge, Hudson, Cros- 
moblle, Studebaker, Flupmobile, Reo, 
Vauxhall Velox, Fiat, Lancia, Jaguar, Justicia- 
listas, Slam Di Telia, Peugeot, Torino, Rolls 
Royce y Krléger, entre otros. Precisamente 
un carruaje eléctrico de 1898 de esta marca 
francesa, es el vehículo más antiguo, mien¬ 
tras dos Hot Rods, recientemente Incorpora¬ 
dos son los más modernos. Este valioso 
parque pronto se enriquecerá con la llegada 
de un Rolls Royce Phantom III 1938 y un 
Justlclallsta Sport, ambos actualmente en 
proceso de restauración. 

Construido sobre lo que fue una vieja sode- 
ría, el museo deja traslucir sus orígenes en 
su piso empedrado sobre el que ha nacido 
La Calle de los Recuerdos que con fachadas 
del Café de los Angelitos, Corrientes 348, una 
blclcletería, una sastrería, un hotel y parte de 
Caminito, nos transporta a un Buenos Aires 
que se ha ¡do para siempre. Al llegar al fondo 
del patio nos encontramos con una Impeca¬ 
ble reproducción de una estación de servido 
del ACA custodiada por un tractor Pampa de 
los primeros que construyó IAME. Dos auto¬ 


buses double decker londinenses y un ca¬ 
mión Autocar de 1947, ambientan la escena. 
Al ingresar a la planta baja nos reciben un 
Ford A Runabout de 1903 y dos versiones de 
Ford T, una coupé Doctor de 1923 y un 
sedán presidencial de 1925. Dos pasillos pa¬ 
ralelos se abren paso entre las Islas de exhi¬ 
bición, donde el automovilismo deportivo 
argentino tiene una representación especial 
con las cupecltas Ford 1934 y 1939 de Juan 
Gálvez; la reproducción del Chevrolet 1939 
con la que Juan Manuel Fanglo participó en 
la Buenos Aires - Caracas y el Torino original 
N° 1, que formó parte de la Misión Argentina 
en Nurburgrlng en agosto de 1969. Un 
Trueno Sprint de Mecánica Argentina Fór¬ 
mula 1, construido por Pedro Campo y pre¬ 
miado en Autocláslca, es otra de las gemas 
deportivas nacionales de este sector. Entre 
los autos con historia se destaca un Dodge 
1937 que fue utilizado por el Presidente nor¬ 
teamericano Franklin Delano Roosevelt 
cuando visitó la Argentina, y que luego fuera 
protagonista de las películas "Evita" y "Siete 
semanas en el Tlbet" Interpretada por Brad 
Pltt. Por si esto fuera poco, fue el auto que 
eligió Guillermo Coppola para el casamiento 
de Diego Maradona y Claudia Vlllafañe. 

En la planta alta, apenas subiendo las esca¬ 
leras, nos encontramos con una debilidad de 
la familia y una especialidad de la casa: dos 
Hot Rods que exhiben orgullosamente el mé¬ 
rito de haber superado el desafío de ser 
construidos simultáneamente en 90 días. 

En una inmejorable amblentaclón de época 
que Incluye un almacén de ramos generales, 
una barbería y el Inevitablemente polvoriento 
taller mecánico, encontramos en el salón una 
veintena de autos entre ellos un Hudson de 
1919 en el que solía viajar Jorge Luis Borges. 
La producción histórica nacional está pre¬ 
sente, con un motor y radiador de Anasa- 
gastl, la plck up Castanito de 1946, un 






Graciela de DINFIA fabricó entre el '56 y'61 
y una chatlta Institec de 1953. En un sector 
que simula un viejo desarmadero descansan 
partes de mlcrocupés fabricadas en el país 
como el Bambl, De Cario y Messerschmltt. 
Las motos y los scooters también tienen su 
lugar. Entre las marcas nacionales se cuentan 
Pumas, Tehuelches, Siambrettas y Pumas. 
Las extranjeras están representadas por Iso, 
Norton, Speedway, Vespa y Glllera. 
Constituido legalmente como fundación, el 
museo no recibe ningún tipo de subsidio, se 
mantiene con el aporte de los visitantes y del 
alquiler para fines publicitarios y promociona¬ 
les, de algunos de sus vehículos como los 
buses londinenses y la pick up Ford del 
equipo Monster Truck. 

Cuenta además con espado para el arte. En 
sus instalaciones pueden apreciarse y adqui¬ 
rirse obras del artista José María Vlllafuerte y 
realizarse actividades artísticas como el con¬ 
curso de croquis y bocetos escultóricos para 
menores de doce años y adultos que organiza 
en forma conjunta con el Museo Perlotti. 

Otra actividad paralela es el curso de historia 
del auto argentino que desde el año pasado 
realiza junto a Autohistoña y se desarrolla en 
el microcine ubicado en el subsuelo. 
Declarado de Interés Cultural, Turístico y De¬ 
portivo por la Secretaría de Turismo de la Na¬ 
ción, el museo brinda un servido a la 
comunidad a través de visitas guiadas a es¬ 
cuelas e Instituciones educativas. 

Es el espado Ideal para que asociaciones y 
clubes de distintas marcas realicen sus en¬ 
cuentros anuales o eventos especiales. Entre 
otros lo han elegido los Amigos del Aguilucho 
Oscar Gálvez, la Agrupación Clásicos e Histó¬ 
ricos del TC, Club Taunus Argentina, Club Re¬ 
nault Gordini de Argentina, Club Renault 
Fuego, Club Mercedes Benz de Argentina, 
Ford Sierra Fan's Club, Ford Falcon y Ford 
Fairlane. Fue sede de la muestra 90 años de 



El Castanito, una rareza nacional realizada 
por César Castaño (Arriba). Un récord: dos 
hot rods construidos en tres meses. (Abajo) 



Ford en Argentina, y de varias exposiciones 
de autos nacionales, clásicos y Hot Rods. Par¬ 
ticipa todos los años de Autocláslca, donde 
varios de sus vehículos fueron premiados. 

Sin embargo, nada de lo mencionado ante¬ 
riormente podría ser apreciado y disfrutado 
sin la presencia de Gisela y de quienes cada 
fin de semana atienden tan amablemente al 
público, además de los colaboradores actua¬ 
les que también estuvieron desde la gesta¬ 
ción del museo y son los responsables del 
Impecable mantenimiento de los autos y del 
orden que reina en sus instalaciones. A todos 
ellos, nuestro reconocimiento por mantener 
viva una historia tan valiosa, ligada a lo que 
tanto nos apasiona: los autos. 
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La estadística es 
irrefutable, 
exacta, indis¬ 
cutible, pero 
tan sólo re¬ 
fleja una parte de 
lo que representa 
Juan Manuel Fan¬ 
gio para el auto¬ 
movilismo. Hoy 
recordamos a un 
hombre, mucho 
más que a sus cinco 
campeonatos mun¬ 
diales de Fórmula 1 
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fotografías en blanco y 
nostalgia adheridas 
retratan como el protago- 
época más romántica 
rilismo deportivo. Ese 
tomovinsmo de tierra y aceite de ricino, 
de caminos por hacer y de gloria abso¬ 
luta, de acorazados rodapiés, vetustos 
pero absolutamente nobles' Cuando la in¬ 
dustria automotriz se abría paso entre los 
escombros de una guerra sangrienta y 
absurda como todas las guerras, emergió 
él, para competir. Cuando se competía por 
pasión. La pasión, esa cuestión del cora¬ 
zón que la razón no entiende, pero ¿para 
qué entenderla? Ésta misma pregunta se 
habrá hecho Juan Manuel, con escasos' 
años y pantalones cortos. Entonces, con 
los ojos claros clavados firmemente sobre 
un horizonte, que se adivinaba lejano 
pero no imposible, le dio arranque a su 
sueño. 

Puso primera a la sombra de un taller de 
pueblo, lavando piezas, llenando el tan¬ 
que de conocimientos lentamente, como 
quien levanta una pared, ladrillo a ladrillo, 
de la misma manera que lo hacia su 
padre albañil. Sumando horas de trabajo, 
robadas al ocio y a la siesta. Cuando la 
ocasión lo 
permi¬ 
tía, 
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se echaba a rodar sobre algún vehículo 
para sentir esa exquisita sensación de 
minar algo que, según sus propia spalá 
bras, poseía vida propia, luego, j < 
hechizo de la velocidad. Un auto pres- - 
tado. La primera carrera. El desembarco 
en el Turismo Carretera, el triunfó, el l3¡- 
campeonato. Protagonista destacado en 
aquellos inolvidables Grandes Premios, 
cuando además de piloto, mecánico, jefe 
de equipo y estratega, oficiaba como em¬ 
pleado ad honórem de vialidad, haciendo 
caminos, marcando rutas sobre huellas 
apenas transitables. Potenciando la rivali¬ 
dad con los Gálvez, dándole vida al duelo 
Ford - Chevrolet, todavía vigente. Y en¬ 
grosando la lista de partida en aquella 
loca epopeya llamada Buenos Aires - Ca¬ 
racas. La que fue, quizás, la semilla au¬ 
tóctona, la inspiración criolla, de lo que 
hoy llaman el Dakar... Atravesando luga¬ 
res inhóspitos, desolados, manejando du¬ 
rante interminables horas sobre barro, 
ripio, montaña, sin asistencia ni hoja de 
ruta ni helicópteros ni GPS. Intuición y 
acelerador. El clasificador final no lo regis¬ 
tra entre los arriba- 
d o s . 

















Juan Manuel Fangio 
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Pudo contarla, pero regresó solo. 

Luego, cuando Europa se animó a la visita 
y cruzó el charco, empardó en guapeza y 
técnica a los ases de la época quienes, 
envueltos en un aura de misticismo su¬ 
premo, tuvieron que mover las manos 
más de lo habitual para defender su pres¬ 
tigio. Debajo del mameluco, eran de 
carne y hueso nomás... 

La gloria, a la conquista del viejo conti¬ 
nente. La victoria. La frustración por el título 
mundial, perdido por muy poco. La alegría 
por el primer campeonato logrado. El golpe 
y la recuperación. Otro título. Y otro. Así, 
hasta llegar a cinco. Cabalgando sobre 
monturas de razas diversas. Sobre fierros 
de la más exquisita alcurnia. La belleza del 
Alfa. La perfección del Mercedes. La mística 
de la Ferrari. La potencia de la Maserati. 
Visto a la distancia, cumpliendo jóvenes 
100 años, la figura de Fangio representa 
el símbolo del hombre que se inventa a sí 
mismo, movido por la pasión, a fuerza de 
trabajo, sacrificio, valor y coraje. Lle¬ 
vando adelante la bandera de la humil¬ 
dad. Y la de su patria nativa. 
Esforzándose todos los días para ser el 


mejor. Y no sólo en la pista. Juan Manuel 
fue y es el pequeño pueblo del interior y 
la gran ciudad. Es la Argentina toda. Es 
una marca y todas las marcas. Es la inge¬ 
nuidad de un chico simple y la sapiencia 
de quien es amigo de observar, para luego 
aprender. Es la sensibilidad en el barro, la 
mano apenas apoyada sobre el volante de 
madera, corrigiendo; el pie en la tabla 
sobre el curvón a fondo, sin levantar. Es el 
director de orquesta en esa sinfonía de 
fierros cuya música eriza la piel. Es el de¬ 
rrape controlado, desafiando a la física y 
a la geometría, enderezando curvas y ali¬ 
sando lomos de burro. Es el asfalto ater¬ 
ciopelado de Monza, y la tierra de Bell 
Ville. Es el Autódromo hecho infierno bajo 
un calor agobiante, fulminando a todos, 
aguantando, quién sabe cómo, para 
poder ganar. Es Núrburgring y sus 176 
curvas, 23 kilómetros de esa locura genial 
devenida en circuito, cielo y averno de la 
velocidad toda. Dueño absoluto de sus se¬ 
cretos, aquel 4 de agosto de 1957, lo¬ 
grando una victoria imposible. Para 
muchos, la mejor carrera de la historia. Es 
la Fórmula 1 de antaño, de cascos de tela 



1973. La Carrera del Recuerdo. Por adentro Oscar Gálvez, por afuera Juan Manuel Fangio. A 
pesar de los años, el pie derecho seguía pesado.... Foto Revista El Gráfico 

















Una cupecita. Una largada nocturna. La multitud. Un ritual inolvidable. 
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y brazos al aire. De antiparras de caucho 
y guantes de cuero calados. Es Le Mans y 
las Mille Miglia; es la carrera Panameri¬ 
cana, la Targa Florlo, Indlanápolls. Donde 
aceleró, dejó su huella. Siempre. Sin impor¬ 
tar el resultado final. Repárese en los nom¬ 
bres de las competencias. ¿Habrá habido 
acaso, una época mas rica en el automovi¬ 
lismo? Y si el motor es el corazón y la ca¬ 
rrocería es el cuerpo, Juan Manuel es el 
alma misma, el espíritu del auto. Es el or¬ 
gullo y la caballerosidad. Es el consejo 
sano, genuino, sincero. Para compañeros y 
rivales. Es Monaco y su glamour. Es la ruta 
5 y la 7, la mano alzada, el saludo al hincha. 
El asado y la radio en la oreja. Es Luis Elias 
Sojit y Coche a la Vista. Es el Torlno y las 84 
horas, es la Carrera del Recuerdo, doblando 
a fondo junto con Oscar Gálvez, como si los 
años no pasaran para ellos. Es la obliga¬ 
ción diaria del trabajo, aún cuando ya no 
hay necesidad de hacerlo. Es su museo, su 
legado. Es Balcarce... 

El 17 de julio de 1995, mientras aún tran¬ 
sitaba velozmente por el circuito terrenal, 
la mujer de negro, burlada Infinidad de 
veces en rutas y autódromos, resignada 


siempre a la posición de escolta cuando 
Juan Manuel corría, se presentó personal 
mente, con un respeto Inusual en ella. A 
fin de cuentas, en carrera, cuando las 
cosas cuentan su verdad y el Chueco era 
más rápido que el tiempo, jamás logró 
vencerlo. Entonces, silenciosamente, le 
marcó sobre el almanaque la vuelta nú¬ 
mero 84. La última... 

Puntero, como siempre, Juan Manuel ad¬ 
virtió la señal. Giró la cabeza. Nadie lo se¬ 
guía de cerca. Sonrió. La cuadriculada 
estaba ahí, a la vista, esperándolo como 
tantas veces. Respiró aliviado, consciente 
de haber hecho de su pasión, la razón de 
su vida. Lo que hizo, lo que logró, no será 
borrado jamás mientras haya un motor en 
el universo que Interprete su melodía. 
Quitó el cambio; soltó el volante. Se subió 
las antiparras. Cortó el encendido que 
mandaba chispa al corazón, y mansa¬ 
mente, con esa parsimonia tan suya, 
cerró sus ojos azules y se guardó, para 
siempre, en los boxes de la inmortalidad. 
Un hombre. Un deportista ejemplar. Un 
piloto. Juan Manuel Fangio. El Chueco. El 
Quíntuple. Simplemente, el mejor. 
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Taunus GT. Oleo sobre tela por Gustavo Feder 
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Reflexiones 


Una industria sin respuesta 

Faltan Rastrojeros 

Una edición más del Salón del Automóvil en Bue¬ 
nos Aires nos ha puesto sobre la mesa de análisis 
las particularidades del mercado argentino. Un 

salón de esta envergadura, ya postergado por cua¬ 
tro años, tenía demasiadas novedades para exhibir. 

Aún así nos quedó sabor a poco, parte por las noto¬ 
rias ausencias de marcas, como por lo focalizado 
hacia la sobresaturada oferta de automóviles de 
segmentos familiares MERCOSUR. 


B vehículos utilitarios, todavía 

(endiente el reemplazo natu- 
nuestros queridos Rastroje- 
as de productos apenas 
leñas y adecuadas pickups o 
I trabajo diario, y los modelos 
deran los rankings de ventas 
son enormes vehículos con aspecto de plck 
up, pero sobreequlpados con mas lujo que 
seguridad y precios muy lejanos para el que 
busca una primera motorización cero km de 
trabajo. Operan más bien en muchos casos 


como carrozas para exhibirse y descargar 
IVA; a veces para llevar niños al colegio; y 
cargados con algunos ¡nsumos, para me¬ 
terse en el barro y el trabajo rudo, en el 
campo o como flota de poderosas empresas. 
Alguien podría decir que el lugar natural de 
exhibición de los utilitarios debe ser el Salón 
del Transporte, pero esta es una cita que 
también adolece de una buena organización, 
y no todas las terminales aceptan negociar 
allí los exorbitantes precios por los predios 
de exposición para desplegar sus gamas de 







Texto y fotos: Diseñador Industrial Carlos Alfredo Pereyra / Email:freddycam@fíotmail.com 


(...y seguirán faltando) 


Trabajan, trabajan y tra¬ 
bajan. Treinta años 
mas después de cesar 
su producción, siguen 
siendo una herramienta 
irremplazable para mu¬ 
chos trabajadores. 



productos. Además de estar dirigido a espe¬ 
cialistas y no al público en general. 

En realidad esta nota es un homenaje y per¬ 
manente recordatorio sobre las tres décadas 
que llevamos desde que salió el último IME 
Caburé de la planta de Córdoba. Ya no se fa¬ 
brican y todavía siguen trabajando muchos 
de ellos. Basta levantarse temprano un sá¬ 
bado y salir a ver como los Rastrojeras si¬ 
guen realizando pequeñas mudanzas o 
sirven como transporte para pequeños ofi¬ 
cios y changarines. 

Esto de ninguna manera es querer revivir 
una postal de un país o una sociedad que ya 
no está, tampoco es alentar ningún plan de 
subsidio a automotrices estatales deficitarias, 
o que operan como un seguro de desempleo 
encubierto. De eso ya tenemos bastante y 
los malos ejemplos sobran. 

El rescate del Rastrojera es precisamente el 
de su idea original: La primera motorización 
utilitaria. Y esto sí debe ser impulsado políti¬ 
camente por el Estado. No el gobierno. 

Un vehículo como este hoy sería muy distinto 
a los que aún están laboriosamente car¬ 
gando heladeras y colchones los sábados, 


impedidos de jubilarse. 

Lo que reclamamos es un utilitario adaptado 
a los tiempos que corren, con una motoriza¬ 
ción eficiente y diseñado para las necesida¬ 
des de ese mercado ignorado y no 
fomentado. Debe ser el motor de las Pymes. 
Cuando algún producto de la industria pre¬ 
tende acercarse en precio, vemos propues¬ 
tas ridiculas que son automóviles convertidos 
en furgones, o pick ups que vienen en ex¬ 
ceso recubiertas de plástico, poco aptas para 
el trabajo. Por eso no extraña el éxito y la vi¬ 
gencia de una Renault Kangoo, la cual no 
tiene su correlato con una versión pick up. 
En otro envío, y como especialistas en pro¬ 
yecto y diseño (nada de marketing) tratare¬ 
mos de formular un posible diseño o lista de 
necesidades que debería satisfacer un vehí¬ 
culo de estas características. Una demanda 
no atendida por las terminales, que basan su 
negocio en las economías de escala y el vo¬ 
lumen de venta y producción. 

Tal vez conociendo mejor los nichos de mer¬ 
cado, y empleando ingeniería y diseño loca¬ 
les, los este aguardando una oportunidad 
comercial aún no descubierta. 8€ 
















Auto 8t Show 


La Gran Aventura 




director de la re- 


fico famoso 


secuestrado. 


Una debilidad del 




vista. UNA ENORME 
DEBILIDAD debería 
decirlo. Estrenada un 
23 mayo de 1974 en 
Argentina, resulta de 
una mixtura entre co¬ 
media y acción en 


medio de perse¬ 
cuciones, peleas 
y tiroteos, tres 
agentes encu¬ 
biertos se propo¬ 
nen desbaratar 
una banda de 
mañosos y sal¬ 
var a un cientí¬ 


ue la primera de una serie de pelícu- 
las protagonizadas por "Los Supera¬ 
gentes" de la organización Olimpo, que 
en este caso se llamaron Centauro (Víc¬ 


tor Bó), Apolo (Ricardo Bauleo) y Hércu¬ 
les (Julio De Grazla), posteriormente 
fueron conocidos como Delfín, Tiburón y 
Mojarrita, respectivamente. 

En esta prlmeríslma misión, el trío debe 
rescatar a Mlss Venezuela: Angélica Ro- 

bledo 
(Stel la 
Maris 
Lanza ni), 
secues¬ 
trada por 
una 
banda de 
narcotra- 
flcantes 
durante el 
Concurso 
Mlss Cos¬ 
mética In- 






















Nota: Esteban de León / lmágenes:http://chevy-chevron.blogspot.com 



ternacional. Para ello apelarán a la ayuda 
de Miss Colombia: Marisa Rey (Graciela Al¬ 
tano), quien algo in¬ 
formalmente terminará 
por convertirse en la 
agente Afrodita. Sin 
embargo, las cosas aca¬ 
barán por complicarse del 
todo al ser secuestrado tam¬ 
bién el profesor Robledo, 
padre de Angélica, ingeniero 
agrónomo de las Naciones 
Unidas y en rigor la verda¬ 
dera presa de los delin¬ 
cuentes, pues éstos 
pretenden que aquél los 
ayude a optimizar el 
rendimiento de sus cose¬ 
chas de opio y marihuana. 
El largometraje (90 minutos de duración) 
dirigido por Emilio Vieyra (en la película se 
da el lujo de protagonizar a "Carneo") y con 
guión del español Salvador Valverde Calvo, 
además de contar con los mencionados ac¬ 
tores a los que se suman Juan José Ca¬ 
mero, Gilda Lousek, Ignacio 
Quirós, Guillermo Murray, 

Jorge Martínez y Ricardo 
Lavié, presenta una estrella que 
no pasa desapercibida para 
nadie, ni siquiera para el que ni 
idea de los autos tiene: El Chevron. 

Una mítica modificación de 1971 
sobre un Chevrolet Chevy Coupé 
realizado por Grandio López y 
Pedro Campo, que se destacaba 
por su afilado perfil y agresiva 
trompa, todo un "muscle- 
car" criollo, seguramente de las 
más logradas que vieron la luz. 

Por más perseguido que sea 

por un veterano Ford Falcon blanco, siem 



pre escapa victorioso. Resiste a las balas 
que dispara el morocho del Ford, esquiva 
otra coupé Chevy blanca, a una pick-up y 
finalmente deja desairado a su perseguidor, 
tirado en la banquina, sin nada que hacer. 
Si por tierra no pudieron, menos un heli¬ 
cóptero por aire podría detenerlo. 

Esta primera incursión de quienes más 
tarde serían conocidos como los Supera¬ 
gentes, vista en retrospectiva, sentó los 
rasgos temáticos y estilísticos que luego, 
con los matices de ocasión, respetarían casi 
todas las entregas posteriores. Fue suce¬ 
dida por La super, super aventura (1975) y 
La aventura explosiva (1977), para poste¬ 
riormente darle paso a la serie de los Supe¬ 
ragentes, entre 1977 y 
1986. 

Que no se caigan 
calendarios... ni 
lágrimas nos¬ 
tálgicas de 
mayores de 
40 años.3€ 
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Andino GT 

Por Facundo Almirón 

Esta vez decidí escoger no un vehículo de produc¬ 
ción seriada, sino un fuera de serie. ¿Por qué? Redi¬ 
seños de Torino, Chevy y Falcon hay muchos, me 
pareció mejor homenajear a los verdaderos creativos 
de la Argentina, carroceros, chasistas o preparadores 
que apostaron a realizar sus propios prototipos uti¬ 
lizando los escasos recursos que tenían al alcance, 
personas como Luis Varela que allá por los finales los 
'60 presentaba el prototipo Andino GT. Este coche 
fue un gran proyecto del que debemos estar orgu¬ 
llosos, aunque solo se fabricaron aproximadamente 
50 unidades, un coche a mi parecer muy bien lo¬ 
grado y a la altura de los GT europeos en los cuales 
se inspiró Varela. 

El Andino GT era un coche pequeño, con prestacio¬ 
nes y comportamiento de un verdadero"sport"gra- 
cias a un peso muy reducido. Teniendo definido el 


segmento en el que competiría hoy en día con riva¬ 
les como el Lotus Elise o el Evora comencé con la 
etapa estilística. Traté de encontrar influencias, lí¬ 
neas, volúmenes en los que se inspiró Varela por 
aquellos años, intentando reinterpretar al Andino GT 
como si hubiera sido creado en esta época. El coche 
tenía una línea de cintura bastante baja resultando 
en abultados guardabarros delanteros; siguiendo 
con el lateral, uno de los rasgos más característicos 
eran las tomas de aire ubicadas en una posición bas¬ 
tante alta al parecer, si bien en realidad es un efecto 
causado por la línea de cintura baja. La trompa del 
vehículo era sumamente simple aunque destacaba 
su gran voladizo y una nariz alta. Mirando la parte 
trasera nos encontrábamos con una luneta efecto 
burbuja, que fue dejada de lado en los vehículos de 
producción y remplazada por una truncada, que lle¬ 
gaba hasta la cola al estilo "fastback" y rematando 
casi un plano cortado (algo que me recuerda al Alfa 
Romeo Giulia TZ). Por último, el habitáculo ofrecía 
un volumen visualmente alto debido a lo bajo del 








auto; las ventanas eran "panorám¡cas"y el parabrisas 
envolvente al estilo de los autos de Le Mans. 

Para definir el volumen el mayor problema que tuve 
fue el de la cintura baja, era difícil encontrar la forma 
en que las tomas de aire nos recuerden a las origina¬ 
les, el otro problema era que no podía recurrir a una 
cabina tan alta como la original, una tendencia que 
se dejó de lado, resolví entonces conservar una línea 
de cintura baja y paralela al piso facilitando el efecto 
abultado de los guardabarros delanteros y la ubica¬ 
ción alta de las tomas de aire, las cuales se extendie¬ 
ron por todo el lateral hasta el piso para darle un 
poco mas de"musculo"a la parte trasera. En el habi¬ 
táculo rescaté la idea de la burbuja ocultando los 
parantes como lo hace la Ferrari P4/5, además subí 
la línea de vidrio hacia la cola, para darle más direc- 
cionalidad al lateral y dotarlo de un aspecto más 
agresivo, con esto logré emparejar la altura de la 
ventanilla con la de la toma de aire y conservar la 
línea de cintura baja. 

La trompa no era muy significativa en el original, de¬ 


cidí conservar de algún modo la idea pero cam¬ 
biando los volúmenes y aplicando una gráfica con 
mas carácter, reinterpreté la cavidad que provoca¬ 
ban las ópticas en el volumen de la nariz y las trans¬ 
formé en dos tomas de aire para la refrigeración de 
los frenos y las conecté por medio de una boca bus¬ 
cando la forma de no darle una cara agresiva siendo 
que el original tenia más un aspecto simpático. La 
nariz del auto era algo a mi parecer impracticable 
hoy en día, opté por una mas chica con mucha cur¬ 
vatura para dar el efecto de tener más voladizo. 

En la parte trasera me decidí por la luneta truncada 
de las unidades de"producción"y no la vidriada de 
la idea original para no alejarme demasiado en el 
aspecto final del coche. Lo último fue la cola donde 
respeté el volumen alto y el corte plano, despla¬ 
zando este hacia adentro y aplicando una pintura 
mate para resaltar las ópticas que conservan solo 
el contorno de las originales provenientes del To- 
rino, quedando la luz de "Stop" como una franja en 
la parte superior de este plano. 
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